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(54) Title: MOTOR VEHICLE SAFETY ARRANGEMENT 

(54) Bezefchnung: SICHERHETTSANORDNUNG FOR EDM KRAFTFAHRZEUG 

(57) Abstract 

The invention concerns 
a motor vehicle safety 
arrangement with a pedal 
mechanism at least one bearing 
block (23) win at least one 
pedal (16 to 18) articulated 
thereon. The bearing block 
(23) is held by a carrier 
component (1) which extends 
approximately over the width 
of the vehicle and is at a 
distance from a scuttle panel 
(6) delimiting the passenger 
compartment. In order to 
prevent injury to the feet 
on front impact, the carrier 
component (1) is resistant to 
bending and uncoupled from the 
scuttle panel (6). The distance 
between the carrier component 
(1) and scuttle panel (6) is 
dimensioned such that, in the 
event of intrusion of the scuttle 
panel as a result of a collision, 
the position of the carrier 
c mponent (1) does not vary substantially. 




(57) Z rata rtiTrMmfn yaa mg 



Die Erfindung betriffi cine Sicherhcitsanordnung filr cin Kraftfahizcug mit cinem Pedalwerk. das weniir&tens t ^rwi, ,<->^ •> 
wemgstens inem daran angelenkten Fuflhcbcl (16 bis 18) umfafiL Dcr Lagertxx* (23^ winT S^^i^^,^ g f^ k ? 3) 
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Sicherheitsanordnung f Or ein Kraftfahrzeug 

Die Erfmdung betrifft eine Sicherheitsanordnung fur ein Kraftfahrzeug gemaa dem Ober- 
begriff des Patentanspruchs 1. 

Eine gattungsgema&e Sicherheitsanordnung ist bekannt geworden aus derDE- 21 51 599- 
C2 (B 60 R 21/04). Innerhafb einer Armaturentafel ist dort ein Deformationsglied angeord- 
net f das sich in etwa geradlinig uber die gesamte Fahrzeugbreite erstreckt und als Knie- 
ruckhalteelement ausgebildet ist Das Deformationselement wird gleichzeitig genutzt zur 
Abstutzung derLenkung und/oder Lagervng derPedale. Wie insbesondere die parallel 
dazu angemeldete US 3, 856, 103 nSher veranschaulicht, ist bei einem Frontalaufprafl 
dutch die damH einhergehende Sphtzwandintmsion mit einer Beaufschlagung der Pedal- 
anlenkung in der Weise zu rechnen, dafi derFuQhebel in Richtung des Fahrzeuginsassen 
bewegt wird und somit insbesondere die unteren Extremit&ten erheblich gefShrdet. Es sind 
injungererZeit Konstmktionen bekannt geworden, die entwedereine Verschwenkung des 
Fuflhebels in Richtung Spritzwand (siehe D£- 39 04 616-A1 -B60T 7/06) Oder ein Heraus- 
ziehen desselben aus dem Fu&raum heraus vorsehen (siehe hierzu beispielsweise die DE- 
43 05 290-A1, B 60 K 23/00). Das den beiden letztgenannten Schriften gemeinsame Wirk- 
prinzip bestehtdarin, da& die bei einem Frontalaufprall auftretende Intrusion der Spritzwand 
zu einer Relatiwerschiebung gegenQber einem quer veriaufenden und im wesentlichen 
biegesteifen Montagetr&ger fQhrt. Aus dieser Relativbewegung wird durch eine bestimmte 
Anordnung von dem Futihebel zugeordneten Funktionsteilen eine Schwenk- oder Schiebe- 
bewegung gewonnen. 

DerErfindung liegt die Aufgabe zugrunde, fQr Kraftfahrzeuge eine Sicherheitsanordnung 
samt Pedalwerk bereitzustellen, durch die die VerietzungsgefahrfOr Fahrzeuginsassen 
noch weiter vem'ngert werden kann. 

Diese Aufgabe wird geldst gemSH den kennzeichnenden Merkmalen der PatentansprQche 1 
und 8. Die UnteransprQche nthalten besonders zweckmaOige Weiterbildung n derErfin- 
dung. 



ORIGINAL UNTERLAGEN 
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ErfindungsgemSB ist also auch wie bei derDE-39 04 616-A1 und derDE-43 05 290 das 
querzurFahrtrichtung veriaufende TrUgerelement biegesteif ausgefOhrt und daruber hinaus 
von der Spritzwand in.derWeiseentkoppett, daB es seine rSumliche Lage auch bei einem 
Frontal- Oder Offsetaufprall trotz Spritzwandintrusion beibehSlt. Anders als bei den genann 
ten Entgegenhattungen W ird gemSB Anspruch 1 aber der FuBhebel nicht zwischen biege 
sterfem TrSger und Spritzwand angeordnet, sondem auf dem biegesteifem TrSgerselbst 
Damrt behM der in derRegel von der Spritzwand beabstandete FuBhebel seine fCir den ' 
Fahrzeuginsassen unge&hriiche Stellung zumindest bei. GemSB besonders vorteilhafter 
Ausgestaltungen derErfindung kann aber auch alternate oder zusatzlich eine Schwenk- 
bewegung in der Weise erzeugt werden, daB aus der Spritzwand- und/oder Aggregate 
veriagerung BetStigungskrSfie zur Verschwenkung oder Verschiebung des FuBhebels 
gewonnen werden. 

Die Anlenkung des Fudhebels direkt an einem aufbaufesten Trtgerelement ist grundsStz- 
lich bekannt aus derDE-30 40 722-C2 (B60 T 7/04). Ausgehend von einem Bodenblech ist 
dortalierdmgsdas TrSgerelement im wesentfichen vertikaistehend ausgefOhrt und reicht im 
ubngen so nah an eine AuBenwand heran , daB bei einer unfallbedingten Beaufschlagung 
dreser AuBenwand durch einem aufprailenden Gegenstand mit einer EinwSrtsbewegung 
des gesamten TrSgers und damit auch des darin angeienkten FuBhebels zu rechnen ist. 

Besonders vorteilhaft ist eine Erstrsckung des biegesteifen TnSgerelementes zwischen zwei 
Karossenepfosten, also beispielsweise zwischen den beiden so genannten A-SSulen 
Durch d,ese MaBnahme wird auch die Stability der Karosserie bei SeitenaufprallunfSllen 
deuthch verbessert. Eine wertere EmOhung der Stability kann durch eine massive Anbin- 
dung des Tmgerelementes an einen in der Fahrzeugmitte veriaufenden Mitteltunnel erfol- 
gen. Daruber hinaus ist auch das erfindungsgemSBe TrSgerelement als unterer Lagerpunkt 
fur erne Lenkstule nutzbar. Ein erhOhtes Man an Sicherheit wirdzudem bereitgestellt, wenn 
die LenksSule mit einem teleskopierenden Kraftbegrenzer ausgertistet wird Die vom ' 
Insassen unfallbedingt auf das Lenkrad ausgeObten Kra fte werden so auf ein ertrSgliches 
MaB beschrankt. 

Ein weiterer Vorteil des erfmdungsgemSBen Konzeptes ist darin zu sehen, daB beispiels- 
weise durch die Befestigung von Bremskraftverstarker und Hauptbremszylinder an dem 
Tragerelement die Akustik im Fahrgastraum verbessert werden kann, well eine direkte 
Anregung aus dem Aggregateraum heraus nicht mehr stattfindet. In ein rbevorzugten 
Ausfuhrungsform ist vorgesehen, daB sSmtliche zur Bremsanlage gehdrenden BetSti 
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gungsel mente wi FuHhebel, Druckstange, Bremskraftverstarker und Hauptbremszytinder 
sowie di Oblige Pedalerie f Or die B tStigung von Leistungsstellgliedem und Kuppfungs- 
organen samt Lenkung zusammen mit dem TrSgerelement zu einem Vormontagesatz 
zusammengefaUt sind. Erg&nzend kOnnen auOerdem am TrSgerelement noch Halteglieder 
fur einen Airbagtr&ger Oder ein Kniepolster vorgesehen werden. Letztems kann auch durvh 
eine zumindest mittetbaram TrZgerelement abstQtzbare Handschuhkastenklappe gebitdet 
sein. Damit vemngert sich insgesamt auch der Montageaufwand fur ein mit einem erfin- 
dungsgemSHen Pedalwerk ausgerusietes Kraftfahrzeug. Es ist auderdem noch zu erwah- 
nen, daa das Tr&gerelement aufgrund der Entkopplung von der Spritzwand keinen hohen 
Belastungen ausgesetzt ist und daher fur seine Festigkeitsauslegung nurdie aufdas 
Pedalwerk ausgeubten Betatigungsk&fte und das Eigengewicht anderer Funktionstelle 
berucksichtigt werden mussen. Aus diesem Grunde wind das Tr&gerelement bevorzugt aus 
einem Leichtmetall, beispielsweise ais Aluminium-Strangpredprofii, ausgefQhrt. Ein auf 
diese Weise hergesteiftes Hohlprofii mit geschlossenem Querschnitt kann gleichzeitig auch 
als Luft- oder Flussigkeitsfuhrungsrohr genutzt werden. 

Vorteilhafte Ausgestaltungen derErfindung werden nun im einzelnen an Hand derZeich- 
nung nSher erl&utert. Es zeigt jeweils in schematischer Darstellung 

Figur 1: in einer perspektivischen Ansicht die grund$8tzliche Einbausituation 
eines innerhalb eines Fahrgastraumes vertaufenden und von einer 
Spritzwand entkoppeften Tr&gerelementes, 

Figur 2: eine Ansicht gemSB der Schnittebene X in Figur 1, 

Figur 3: eine Draufsicht auf das in Figur 1 dargestellte Tr&gerelement, 

Figur 4: ein gemSG Figur 1 ausgefQhrtes TrZgerelement mit einer besonderen 
Anlenkung an SSufenteilen eines Fahrzeuges, 

Figur 5: eine Modifikation des in Figur 2 dargesteltten AusfOhrvngsbeispiels, 

Figur 6: eine we'rtere Ausgestattung der Erfindung in einer mit Figur 2 vergleichbaren 
Ansicht, 



Figur 7: 



ein zur Figur 6 gehOrsnde Draufsicht, 
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Figur 8: in einer mit Figur 2 vergleichbaren Ansicht die Anordnung ein s 
Hauptbremszylinders inn rhalbd s Fahrgastinnenmumes, 

FigurS: eine Ausfiihrungsform, bei der die Pedafverschwenkung aus einer 
crashbedingten Spritzwandverschiebung gewonnen wild, 

Figur 10: in einer mit Figur 2 vergieichbaren Ansicht einen urn eine vertikale Achse 
schwenkbaren Bremskraftverst&rker, derbei crashbedingter Verschiebung 
eine Pedalverschwenkung einleitet, 

Figur 11: eine Draufsicht auf die Anordnung gemSli Figur 9, 

Figur 12: in einer mit Figur 2 vergieichbaren Ansicht ein Pedalwerk. bei dem ein 
Hauptbremszyiinder dutch einen Zugstab betatigbar ist, 

Figur 13: eine Modifikation derAnordnung gemafl Figur 12, 



Figur 14: ein Pedalwerk mit einem den Fuiihebeln zugeordneten Stellantheb, der eh 
Pedalverschwenkung unabhSngig von der Spritzwandintrusion ermogficht 



eine 



und 



Figur 15: eine Modifikation des in Figur 13 dargestellten AusfQhrungsbeispiels. 
Gleiche Bauteile weisen in alien Figuren die gleiche Beziffemng auf. 

Man erkennt in Figur 1 einen nicht weHer bezifferten Ausschnitt aus einem Vorderwagenbe- 
re,ch eines hier nicht weiter dargestellten Fahrzeuges. Als erfindungswesenOiches Bauteil 
ist hierein rohtf&rmiges TrSgenelement 1 dargestellt, das sich unterhalb eines nicht beziffer- 
ten Wasserkastens zwischen einer linken A-Saule 2 und einer rechten A-SSule 3 erstreckt 
und an diesen iiber Endflansche 4 und 5 mittels Schraub- oder Steckverbindungen gehat- 
ten ist. Die A-Saulen 2, 3 sind typischerweise im modemen Kmftfahrzeugbau Elemente des 
Fahrzeugaufbaus. die nach einer Kollision sowohtihre relative Lage zueinander als auch 
ihre Lage zu anderen nicht von der Kollision betroffenen Kamsserieabschnitten kaum 
ver&ndem. Das TMgenelement 1 ist von einer den Fahrgastraum begrenzenden Spritzwand 
6 so wert nach innen abgesetzt, da& bei starken Frontalkollisionen vorzugsweise kein 
berQhrenderKontakt zwischen dies n Bauteilen erzeugt wird oder aber die Intrusion der 
Spritzwand 6 durch das TrSgerelement 1 endgiiitig gestoppt wird. Ober Stutzwangen 7 und 
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8 wird der Mittelbereich des TrSgerelementes 1 auf einem Mitteltunnel 9 abgestQtzt, der 
Bestandteil eines insgesamt mit 10 bezeichneten Bodenbleches ist. Die der Fahrerseite 
zugewandte StQtzwange 8 dient daruber hinaus der Befestigung eines Lenkrahmengestells 
11, an dem hierin nicht n£her ausgefuhrter Weise eine LenksSule 12 gehalten ist, deren 
oberes Ende von einem Lenkrad 13 abgedeckt wird und deren unteres Ende Qberein 
unteres LenksSulen lager 14 an das TrSgerelement 1 angekoppeft ist Aftemativ zurAnbin- 
dung der Lenks8ule 12 am Lenkrahmengestel! 1 1 ist auch eine Lagerung des oberen 
Endes direkt an einem hier nicht weiter dargestellten und die Spritzwand 6 nach oben 
begrenzenden Wasserkasten mGglich. Dieserwird in seiner Dimensionierung so auf 
Crashbeanspruchungen ausgelegt, dali der obere Anfenkpunkt nahezu ortsfest bleibt 
Mittels eines nur schematisch angedeuteten Gelenkkopfes 15 erfolgt die Obertragung der 
am Lenkrad 13 eingebrachten Lenkbewegung aufein hier nicht weiter dargestelltes und 
den RSdem des Fahrzeugs zugeordnetes Lenkgetriebe. Durch die Anbindung derLenk- 
sSuie 12 an das ortsfeste TrSgerelement 1 Qber das Lenks&uienlager 14 ist die Lenkungs- 
bewegung unabhangig von der Spritzwandintrusion. Die Lenkungsbewegung wird auf diese 
Weise auch zur Bereitstellung fur eine InsassenrQckhaltefunktion nutzbar. 

GemSG einer besonders vorteilhaften Weiterbildung derErfindung ist die Lagerung am 
Lenkrahmengestefl 11 mit einer gezieit vorgegebenen Nachgiebigkeit ausgefOhrt, damrt im 
Crashfall eine definierte LenksSulenbewegung erzielt warden kann. Weil bet einem Frontal- 
aufprall die Hauptbelastungen aus dem der Spritzwand 6 vorgelagerten Motorraum vom er~ 
findungsgemSR angeordneten TrSgerelement 1 aufgenommen werden, ist gegenQber einer 
konventioneilen Lagerung des oberen LenksSulenendes eine verminderte Stutzwirkung 
ausreichend. Dutch entsprechende Abstimmung mit dem Verformungsverhalten des Was- 
serkastens kann auf diese Weise nach einer unfailbedingten Beaufschlagung des Lenk- 
rades 13 die Kinematik des oberen Anlenkpunktes derLenksdule 14 gezieit beeinfluBt 
werden, und zwar insbesondere dann, wenn Qber eine weitgehend deformationssteife Stre- 
be eine Ankopplung des Anlenkpunktes an einem ortsfesten Karosserieteil - beispielsweise 
an dem Mitteltunnel - erfolgt, Bevorzugtist die unfallbedingte Bewegungsbahn des Anlenk- 
punktes so konzipiert, daB derzwischen LenksSulenachse und Bodenblech 10 einge- 
schlossene Winkel dem Betrag nach verringert wird, um so einen im Lenkrad 13 eingebau- 
ten Airbag (hier nicht dargestellt) gegenQber dem Fahrzeuginsassen in eine verbesserte 
RQckhalteposition zu bewegen. Das Lenkrad 13 wird also definiert nach unten bewegt. 

Wesentliche Bestandteile des dem Tr&gerelement 1 zugeordneten Pedatwerks sind hierein 
Kupplungspedal 16, ein Bremspedat 17 mit iner FuQtrittplatte 17a und in Gaspedal 18. 
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Aus dem vorstehend B schhebenen wird also deutlich, daB bei dem in Figur 2 dargestellten 
AusfOhrungsbeispiels durch die Entkopplung von Tr&gerelement 1 und Spritzwand 6 iner- 
se'rts und durch die zus&tzlich eingebrachte Verschwenkung derPedaierie vom Fahrzeug- 
insassen weg andererseits ein mehrfaches Mad an Sicherheit gegen FuBverfetzungen 
eingebracht worden ist. 

ZurnQheren Verdeutiichung derin Figur 2 dargestellten Zusammenhange zeigt die Drauf- 
sicht in Figur 3 die grundsatzliche Wirkungsweise der BetStigungsstange 26 im Zusammen- 
hang mit der Masse M und dem Bremspedai 17. AuBerdem erkennbar sind noch Mitnah- 
mezapfen 31, 32, durch die neben dem Bremspedai 17 auch das Kupplungspedal 18 und 
das Gaspedal 16 aus dem Gefahrenbereich in Richtung Spritzwand 6 bei einem Fron- 
talcrash bewegbar sind. 

Bei dem in der Figur 2 dargestellten Ausfuhrungsbeispiel wird durch die teleskopierend 
ausgefQhrte Lenks8ule 12 bewirkt, daB bei einer Verschiebung des Lenkgetriebes in 
Richtung Fahrgastzelle der an dem Rahmengestelt 11 befestigte obere Teil derLenksSule 
12 nicht waiter belastet wird. Die Lage des Lenkrades 13 relativzum Fahrzeuginsassen 
bleibt damit erhalten. 

Die Abstutzung des Tr&gerelementes 1 Qberdie StQtzwangen 7 und 8 sorgt dafur, daB bei 
einem Seitenaufprall das Tr&gerelement 1 nicht ausknicken kann. Durch diese MaHnahme 
wird die Festigkeit dergesamten Fahrzeugkarosse gegenuber SeitenaufprallkrSften erheb- 
lich verbessert. Gleichze'rtig ermdgficht die ErUndung so die Umsetzung eines Sicherheits- 
konzeptes, wie es aus derDE-39 28 869-A1 (B60 R21/00) bekannt ist Je nach den Ein- 
bauverhaitnissen kann auf separate StQtzwangen 7, 8 gegebenenfalls verzichtet werden, 
urn dann beispielsweise das Tr&gerelement 1 direkt am Mitteltunnel anzutenken. Eine wei- 
tere Variante kann darin bestehen, dall der Mitteltunnel 9 zum spritzwandse 'rtigen Ende hin 
erhdht ist und das Tr&gerelement 1 mit direkter Anbindung an den Mitteltunnel 9 zwerteilig 
ausgefQhrt ist In einer vereinfachten AusfQhrungsfdrm kann gegebenenfalls auf die dem 
Be 'ifahrer zugeordnete H&lfte verzichtet werden. Dies k&nnte insbesondere dann der Fall 
sein, wenn anderweitige Ma&nahmen getroffen worden sind um die in derDE 39 28 864-A1 
beschriebene Sicherfieitskonzeption zu verwirklichen. 

Auch bei derin den Figuren 4 und 5 dargestellten Variante wird durch eine crashbedingte 
Relativbewegung der Masse M gegenOber der Fahrzeugkarosse gemSB Pfeilrichtung 29 
in Verschwenkung des Pedals 17 in Richtung des Pfeifes 24 erzeugt ErgQnzend Oder 
altemativ zu dem in Figur 2 ausgefQhrten Ausfuhrungsbeispiel erfolgt hier allerdings ine 
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B aufschlagung des Lagerbockes 23 durch die Betatigungsstange 26. Urn ine Verdrehuno 
des TnSgerelementes 1 gemSB Pfeil 33 zu rmoglichen, sind die Lag rung n des TrSger 
elementes 1 an den beiden A-SSulen 2 and 3 nach Oberschreitung einer vorgegebenen 
Kraft drehbar. Am Beispiel der A-Sauk, 3 wirddiese drehbare Anlenkung mitHUfe derFigur 
4 nun nSherbeschrieben. Zum Befestigungsflansch 4 gehbrt hiereine Aufnahmehulse 34 
,n die das freie Ende des TrSgerelementes 1 eingesetzt ist. Die Verdrehsicherung zwischen 
Tragerelement 1 und Aufnahmehulse 34 erfolgt uber einen Scherbolzen 35 dergenau 
dann bricht, wenn beispielsweise bei einem Frontalaufprall die von der Masse M auf die 
Betsugungsstange 26 ausgeubte Kraft einen vorgegebenen Betrag uberschreitet Unter 
Berucksichtigung des eiastischen Torsionsverhaltens des TrSgerelementes 1 nirddie 
Fest,gkeit des Scherbolzens 35 so bemessen, daB fiirgravierende FrontalaufpnStle stets 
erne Verdrehung des Tragerelementes 1 gemS& Pfeilrichtung 33 m6glich ist An dieser 
Stelle mrd darauf hingewiesen, daB anstelle von Scherbolzen auch Scherverzahnungen 
oderReibschluBkupplungen mdglich sind. Ebenso denkbarist auch die gezielte Einbrin 
gung von Sollbruchstelien nach Art von Querschnittssch W achungen bei einer formschlussi- 
gen Verbmdung zwischen Tragerelement 1 und Aufnahmehulse 34. In gleicher Weise 
kbnnen auch die Verbindungen zwischen dem Tragerelement 1 und den Stutzwangen 7 8 
ausgefiihrt sein. DerLagerbock 23 kann mittels einer scherstiftgesicherten Drehlagerung 
auf dem Tragerelement 1 befestigt sein, urn den Umfang derzu verdrehenden Massen bei 
einer Pedalverschwenkung so gering wie mOglich zu halten. 

Bei dem in den Figuren 6 und 7 dargestelHen AusfOhrungsbeispiel ist der Bremskraftver- 
starker 19 von der Spritzwand entkoppelt. fm Falle einer crashbedingten intrusion der 
Spntzwand 6 verharrt der an dem Tragerelement 1 uber Stutzrippen 36, 37 und eine BetSti 
gungstelier 19a (siehe Figur 7) gehaltene Bremskraftverstarker 19 in der in derZeichnung 
dargestellten Position, weil die Spritzwand 6 aufgrund einer eiastischen Verbindung nvt 
dem Befestigungsteller 19a uber eine umlaufende Membran 38 zum Bremskraftverstarker 
19 Relahvbewegungen ausfuhren kann. Von der Druckstange 21 warden damn dem 
Bremspedal 17 keine Verschiebebewegungen aufgezwungen. Auch die relative Lege des 
Lagerbockes 23 zu den Stutzrippen 36 und 37 einerseits und zum QuertrSger 1 anderer- 
seits bleibt unverilndert. Die Intrusion der Spritzwand 6 ist somit vom Pedalwerk v6llig 
abgekoppelt und kann demzufolge auch nichtzu einer gefahriichen Veriagerung derPedale 
16 bis 18 in Richtung Fahrzeuginsassen fQhren. 

Ahnlich ist das Funktionsprinzip bei dem in Figur 8 dargestellten AusfOhrungsbeispiel. Dort 
ist der Bremskraftverstarker 19 samt Hauptbremszylinder 20 ebenfalls vollst&ndig von der 
Spritzwand entkoppelt. Die Befestigung dieser beiden Bauteile erfolgt jedoch direkt am Tra- 
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gerelement 1, und zwar hier beispi Isweise oberhalb des unteren LenksSulenlagers 14. Das 
am Lagerbock 23 ang lenkte Bremspedal 17 QbertrSgt di BetStigungsbewegungen also 
nicht dirakt in den Aggregateraum, sondem beaufschlagt zunSchst die innerhalb derFahr- 
gastzelle angeordneten Bauefemente der Bremseinrichtung (Hauptbremszyfinder 20 t 
Dmckstange 21, Bremskraftversterker 19). Die Anbindung an das Bremssystem des Fahr- 
zeugs erfolgt von dort aus Qberan sich bekannte Leitungssysteme dutch die Spritzwand 6 
hindurch. Die integration von Bremskraftverst&rker 19 und Hauptbremszyfinder 20 erfolgt 
zweckm&aigenveise innerhalb der Kontureiner Instrumententafel, so daB rein optisch von 
dem Fahrzeuginsassen die erfindungsgem&&e Konfiguration nicht bemerkt wird. 

Hervorzuheben ist fur das Figur 8 dargestellte Ausfuhrungsbeispiel, dad dieses sehr mon- 
tagefreundlich gestaltet werden kann, und zwar insbesondere dann, wenn das TrSgerele- 
ment 1 und die dem Pedalwerk und der Bremsanlage zugeordneten Funktionselemente zu 
einem Vormontagesatz zusammengefa&t sind. DarQber hinaus ist das in Figur 8 gezeigte 
Konzept ohne Einschr&nkungen in gleicher Weise so wohl bei Rechtslenker- als auch bei 
Unkslenkerfahrzeugen verwendbar. Au&erdem wird Bauplatz im Motorraum eingespart, so 
cfafl dieses Konzept insbesondere fur die NeuentwickJung von Kompaktfahrzeugen interns- 
sant ist Die Entfemung des Hauptbremszylinders 20 und auch des BremskraftverstSrkers 

19 von der Spritzwand 6 ist auch unter akustischen Gesichtspunkten sehr vorteilhaft. 

Das AusfQhrungsbeispiel in Figur 9 zeigt, auf welcher Weise eine unfallbedingte Intrusion 
der Spritzwand 6 in Richtung des PfeiJes 39 in eine Schwenkbewegung des Brsmspedals 
17 umgesetzt werden kann. Zu diesem Zweck ist an dem ortsfest montierten TrSgerelement 
1 ein Lagerbock 23' angeordnet, in den hier eine KulissenfQhrung 40 eingelassen ist. Die 
lichte Weite dieser KulissenfQhrung 40 ist ihrem Betrage nach geringfQgig kleiner als der 
Durchmesser eines Anlenkzapfens 41, an dem das Bremspedal 17 aufgeMngt ist. Im 
normalen Fahrbetrieb ist das Bremspedal 17 um den Anlenkzapfen 41 verschwenkbar und 
ermdglicht so eine Verschiebung der Dmckstange 21 entgegen der Pfeilrichtung 39. Durch 
hier nicht weiter dargestellte RQckzugsfedem wird bei nicht betatigtem Hauptbremszyfinder 

20 das Bremspedal 1 7 selbsttatig gegen einen Pedalanschlag 42 bewegt, der ein fester 
Bestandteil des Lagerbockes 23 und somit ebenfalls ortsfest in Bezug zum Tragerelement 1 
ist Eine mit der Intrusion der Spritzwand 6 in die gestrichelte Position einhergehende Verla- 
gerung des Bremskraftverst&rkers 19 sorgt dafQr, da/3 oberhalb des Pedalanschlages 42 
auch in das Bremspedal 17 ein Kippmoment eingebracht wird. Dieses wirkt auf den Anlenk- 
zapfen 41 in dem Sinne, daB die KulissenfQhrung 40 ausgeweitet wird und somit eine Ver- 
drehung des Bremspedals 17 um den Pedalanschlag 42 auch b i Belastung mOglich wird. 
Zur eindeutigen Festlegung des Pedalanschlages 42 kann dabei geg benenfalls das offen 
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Ende derKulissenfQhrung 40 geschlossen s in. Di LAng derKutiss nfQhrung 40 ist auf 
jeden Fall so bemessen, daH eine maximale Verschwenkbarkeit des Bremspedals 17 um 
den Pedalanschlag 42 moglich ist. Ergdnzend Oder altemativ zu dem in Figur 9 dargesteil- 
ten Ausfuhrungsbeispiel ist anstelle einer Kulissenfuhrung auch der Einsatz eines elasti- 
schen Gliedes denkbar, dessen Deformationswiederstand so bemessen ist, dad bei norma- 
len Fahrbetrieb eine eindeutige Fixiemng des Anlenkzapfen 41 gewShrieistet ist, und dafl 
bei einem crashbedingten Eindringen der Spritzwand 6 und damit auch der Drvckstange 21 
eine Verschwenkung um den Pedalanschlag 42 moglich ist. Als Alternative kann auch ine 
Sollbrvchstelle im Anlenkzapfen 41 vorgesehen werden, die bei Oberschreitung einer be- 
stimmten von der Druckstelle 21 ausgeubten Kraft nachgibt und damit eine Verschwenkung 
um den Pedalanschlag 42 nicht mehr behindert. 



Eine weitere MOglichkeit zur crashbedingten Verstellung von FuRhebeln zeigen die Figuren 
10 und 11. Von besonderer Bedeutung in dieser Anordnung ist die crashbedingte Ver- 
drehbarkeit des BremskraftverstSrkers 19 samt Hauptbremszylinder 20 um eine in wesentli- 
chen vertikale Achse 43, die hier dutch eine strichpunktierte Linie angedeutet ist. An der 
Spritzwand 6 sind zur GewShrieistung dieser vertikalen Verdrehbarkeit Anfenkpunkte 44 
und 45 vorgesehen, in die Gelenkzapfen 46, 47 eingreifen, die ihrerseits am Geh&use des 
Bremskraftverstarkers 9, 10 gehaiten sind. Oberein Scherelement 48 ist derLagerbock 21 
mit dem aufbaufesten Tragerelement 1 verbunden. In der Ruhestellung liegt das Brems- 
pedal 1 7 an einem dem Lagerbock 23 zugeordneten Pedalanschlag 42 an. DarQber hinaus 
zeigt Figur 1 1 noch eine Masse M, die bei einem Frontalaufprall eine Relativbewegung zur 
Fahrzeugkamsserie ausfuhrt und mit Bezug auf die vertikale Achse 43 exzentrisch zum 
GehSuse des BremskraftverstSrkers 19 ausgerichtet ist. Im Falle einer Beaufschlagung des 
Bremskraftverstarkers 19 durch die Masse M in Richtung des Pfeiles 49 erfolgt eine Verdre- 
hung, welche zu einer Auslenkung der Druckstange 21 in die gestrichelt angedeutete Posi- 
tion fuhrt. Die dabei wirkenden KrSfte sind so groB, dad das Abscherelement 48 nachgibt 
und eine Veriagerung des Pedalbockes 23 in die ebenfalls gestrichelt dargestellte Position 
eintritt. Damit werden die Pedale sowohl seitlich als auch in Richtung Spritzwand 6 aus dem 
Gefahrenbereich entfemt. Unter Verzicht auf eine seitliche Verschiebung der Pedale kann 
auch die Drehung des Bremskraftverstarkers 19 zum Ausklinken der Bremsdruckstange 21 
aus derAnlenkung am Bremspedal 17 genutzt werden. Das Bremspedal 17wird dadurch 
freigSngig und ist somit fur den Insassen nicht mehr gefShrlich. 

Das in den Figuren 10 und 11 dargestellte Konzept kann auch Oberiag mdin Kombination 
mit den zuvor beschriebenen AusfQhrungsformen verwendet werden. 
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B i dem AusfQhrungsb ispiel in Figur 12 wird der Hauptbremszylinder 20 von einem Zug- 
stab SO betStigt, der oberhalb de$ Anlenkpunktes 22 an dem Bremspedal 17 befestigt ist. 
Derartige ZugbetStigungen sind aus dem Stand der Technik grundsStzlich bekannt Die 
Beaufschtagung von Bremskraftverstdrker 19 und Hauptbremszytinder 20 durch die Masse 
M in Richtung des Pfeiles 51 fQhrt Qber die so bewirkte Verschiebung des Zugstabes 50 
dann allein - oder uberlagert durch eine gleichzeitige intrusion der Spritzwand 6 - zur 
Verschwenkung des Bremspedals 17 in Richtung Spritzwand 6 (siehe Pfeil 24). Diese 
L6sung ist besonders fQrsolche Fahrzeuge interessant, bei denen beispieisweise der 
Zylinderkopf einer Brennkraftmaschine dicht hinter dem Bremskraftverst&rker 19 angeord- 
net ist Gegebenenfalis kannje nach Einbausituation statt dessen auch auf einem hiernicht 
dargesteilten GetriebegehSuse oder Motorblock ein den Bremskraftverstarker 19 beauf- 
schlagender Bet&tigungsbock vorgesehen werden. Letzterer kann vomherein mit ange- 
gossen sein oder zusStzlich aufgeschraubt warden. 

Eine Anlenkung am Bremspedal 1 7 oberhalb des Anlenkpunktes 22 ist auch mit einer 
Bremsdmckstange mOglich, wenn diese Qbereinen an dem TrSgemlement 1 gelagerten 
Kipphebel 61 (s. Figur 13) indirekt an das Bremspedal 17 gekoppelt wird. 

Eine Pedalverschwenkung mit extrem kurzer Ansprechzeit nach Unfallbeginn erm6glicht die 
in Figur 14 dargestellte Variante. Bei dieserist dem Bremspedal 17 ein aufdem Lagerbock 
23 befestigter Stellantrieb 52 zugeordnet, der hier pyrotechnisch ausgefOhrt ist Eine Treib- 
ladung 53 ist von einem symbolisch dargesteilten Steuergerat 54 aus zQndbar, das seiner- 
seits von wenigstens einem Crashsensor 55 beaufschlagbar ist. Hiernicht bezifferte weitere 
Ausgangsleitungen des SteuergerZtes 54 sind beispieisweise mit diversen Airbags oder 
Gurtstrammereinrichtungen verbunden und bei Fahrzeugen neuer Bauart zumeist ohnehin 
schon vorhanden. Damit kann aufeinfache Weise ein konventionelles Sicherhe'rtskonzept 
urn eine Komponente fOr den FuOschutz erweitert werden. Altemativ zu dem in Figur 14 ge- 
zeigten AusfQhrungsbeispiel kann der Stellantrieb auch f Or die Verschiebung des Lager- 
bockes 23 gegenQber dem TrSgerelement 1 genutzt werden. Zu diesem Zweck w&re der 
Lagerbock 23 beispieisweise arretiert in einer in FahrzeuglSngsrichtung veriaufenden 
GleitfQhrung zu halten. Nach Aktivierung des Crashsensors 55 ist dann zun&chst die Arre- 
tierung zu I6sen und anschlieOend durch den Stellantrieb die Verschiebung auszulOsen. 
Anstelle einer pyrotechnischen Treibladung k6nnen auch federbet&Ogte oder elektromoto- 
risch bzw. hydraulisch oder pneumatisch betatigte Stellantrfebe vorgesehen werden, urn zur 
Verschwenkung des Bremspedals 17 eine n Stellkolben 56 des Stellantriebs 52 in Richtung 
des Pfeiles 57 zu bewegen. Dies empfi hit sich insbesondere dann, wenn im Bereich des 
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Pedalwerks ohnehin schon Versorgungsleitungen fQrw nigstens eine d rletztg nannten 
Energieformen vortieg n. 

Wichtig ist in diesem Zusammenhang, dad die Verschwenkung von Fudhebeln nicht an 
Stellanthebe gebunden ist, die einem nahezu unverruckbaren Tr&gerelement zugeordn t 
sind. Auch bei sphtzwandseitiger Befestigung an einem Lagerbock 23 (s. Figur 15) kann ein 
solcher Stellantrieb 52 wegen seiner kurzen Ansprechzeit schon sehr hilfreich sein t und 
zwar insbesondere dann, wenn durch geschickte KonstruktionsmaBnahmen die Spritz- 
wandintntsion als solche aufein Minimum beschrSnkt wird. 

Als Beispiei fur die vielseitige Venvendbarkeit des ortsfesten Tr&geriements 1 ist in Figur 14 
noch in einem Ausrid ein Kniepolster 58 mit einer TrSgerplatte 59 zu sehen, die von einem 
Weichpolster 60 - vorzugsweise durch Besch&umung - bedeckt ist. Oberein FQhrungsele- 
ment 61 und einen energieverzehrend nachgiebigen Kraftbegrenzer 62, die jeweils einem 
am Tr&gerelement 1 befestigten Haltegiied 63 zugeordnet sind, kOnnen die Knieaufprall- 
kr&fte aufdas biegesteife TrSgerelement 1 und somit direkt in den Fahrzeugaufbau hin in 
ubertragen werden. im Unterschied zum gattungsbiidenden Stand der Technik ist hieralso 
das TrSgerelement sefbst nicht deformierbar, so dafi unabhSngig vom Knieaufprallge- 
schehen die Verschwenkung derPedale kinematisch eindeutig beherrschbar ist Es wird 
hier darauf hingewiesen, dad die Darsteliung in Figur 14 rein schematischer Natur ist und 
einzeine Funktionen deshalb gesonderten Bauteifen zugeordnet sind. Zur Vereinfachung 
bei der tats&chlichen Reafisierung kdnnen aber Integrationen vorgenommen werden. 
Empfehlenswert ist beispieisweise die Zusammenfassung der Funktionsteiie 59 sowie 61 
bis 63 zu einem Bauteil. 

Das Haltegiied 63 kann erg&nzend oder altemativ auch fur die Befestigung eines Airbag- 
tr&gers hergehchtet sein. Dieserkann einen Beifahrerairbag aufnehmen odergemSR ein r 
besonders vorteilhaften Variante einen Fu&raumairbag, dersich schutzend Qber die Pedal 
legt und fur eine Veriagerung der unteren Extremit&ten von der Spritzwand 6 weg in Rich- 
tung Fahrzeugsitz sorgt 

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dad mit der erfindungsgemSMen Entkopp- 
lung des biegesteifen Tr&gerelementes 1 von der Spritzwand 6 vietseitige MOglichkeiten 
gegeben werden, einen effektiven Schutz fur die unteren Extremitaten eines Fahrzeug- 
insassen bereit zu stellen. Je nach Einbausituation k6nnen dabei betiebig viele der vor- 
stehend beschriebenen Ma&nahmen miteinander kombini rt werden. 



W 96/22903 



- 73- 



PCT/EP96/00188 



PATENT ANSPROCHE 



1. Sicherheitsanordnung furlnsassen eines Kraftfahrzeugs mit 

- wenigstens einem an einem Lagerbock (23) angelenkten FuQhebel (16, 17, 18) 

- wenigstens einem sich in etwa uber wenigstens eine H&ffie der Fahrzeugbreite 
erstreckenden TrSgere/ement (1), das von einerden Fahrgastraum begrenzenden 
Spritzwand (6) beabstandet ist, 

dadurch gekennzeichnet, daR 

- das Tr&gerelement (1) den Lagerbock (23) hattend von der Spritzwand entkoppelt 
biegesteif an Elementen des Fahrzeugaufbaus (A-Saule 2, 3; Mitteltunnel 9) 
angebunden ist, deren Position mit Bezug aufdie vor einem Unfalf voriiegende 
Gestatt des Fahrgastraumes nach einem Fahrzeugunfalf nahezu unver&ndert ist 

2. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 1 t dadurch gekennzeichnet, daH an dem 7VSger- 
eiement (1) ein Hauptbremszylinder (20) befestigt ist, derQberein Bet&tigungsgestSnge 
von einem Fu&hebet (17) beaufschlagbar ist. 

3. Sicherheitsanordnung nach Anspruch (2), dadurch gekennzeichnet, da& an dem 
TrSgere/ement (1) ein dem Hauptbremszylinder (20) zumindest m'tttelbar zugeordneter 
Bremskra ftverst&rker (19) befestigt ist. 

4. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, da& dem Tr&ger- 
element (1) ein Lenks8ulenlager (14) fur eine LenksSule (12) zugeordnet ist 

5. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dafl das TrSger- 
element (1) auch an einem Mitteltunnel (9) des Kraftfahrzeugs abgestotzt ist 

6. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dad das TrSger- 
element (1) drehbar gelagert und durch I6sbare Halteglieder in einer vorgegebenen 
Gebrauchsposition Hxiertist 
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7. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 6, dadurch gekennzeichn t, daB die Halteglieder 
dutch Scherstifte gebildet sind, die nach Oberschreitung inervorg geb nen B an- 
spntchung abscheren. 



8. Sicherheitsanordnung fur ein Kraftfahrzeug mit 

- wenigstens einem an einem Lagerbock (23) angelenkten FuBhebel (16, 1 7, 18) 

- wenigstens einem sich in etwa Qber wenigstens eine Halfte der Fahrzeugbreite 
erstreckenden TrSgerelement (1), das von einer den Fahrgastraum begrenzenden 
Spritzwand (6) beabstandet ist, insbesondere nach Anspruch 1, 

dadurch gekennzeichnet, dad 

- ein Obertragungselement (26) vorgesehen ist, durch das zur Verschwenkung oder 
Verschiebung des wenigstens einen FuBhebels (16, 17, 18) bei einer unfallbedingten 
Veriagerung der Spritzwand (6) und/oder eines Aggregates gegeniiberdem TrSger- 
element (1) ein Betatigungsgestange (21) beaufschlagbar ist. Qber das ein Haupt- 
bremszyiinder(20) von wenigstens einem (17) der FuBhebel beaufschlagbar ist. 

9. Sicherheitsanordnung nach den Anspruchen 2 oder 8, dadurch gekennzeichnet, daB 
das Betatigungsgestange (21) durch das Obertragungselement (26) beaufschlagbar 
ist, wenn dieses von dem sich unfallbedingt verschiebenden Aggregat angetrieben ist. 

10. Sicherheitsanordnung nach den AnsprQchen 2 oder 9, dadurch gekennzeichnet, daB 
durch das Obertragungselement (26) der FuBhebel in der Weise beaufschlagbar ist 
daB ermit einer FuBtrittplatte (17a) bei der unfallbedingten Relatiwerschiebung in 
Richtung Spritzwand (6) verschwenkbar ist. 

1 1. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 1 oder 8, dadurch gekennzeichnet, daB das 
TnSgerelement (1) an im wesentlichen vertikal veriaufenden SSulen (2, 3) des 
Fahrzeugaufbaus befestigt ist. 

12. Sicherheitsanordnung nach den Anspruchen 4 und 1 1, dadurch gekennzeichnet, daB 
ein sich in etwa Qber die Haifte der Fahrzeugbreite erstreckendes Tragemlement 
einenends an einer der Saulen (2) und anderenends an dem Mitteltunnel (9) befestigt 
ist. 



I Sicherheitsanordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB ein mit dem 
FuBhebel (17) zusammenwirkenderBremskraftverstarker(19) auf einem Lagerbock 
(23) befestigt ist, der an die Spritzwand (6) heranreicht, und daB der Bremskraftver- 
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starker (19) von der Spritzwand (6) mechanisch entkoppe/t auBerhafb des Fahrgast- 
raumes angeordnet ist 

14. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 13, dadurch gekennzeichnet, dad an dam stim- 
wandseitigen des Lagerbockes (36, 37) ein dem BremskraftverstSrker (19) zugeord- 
neter und in eine Ausnehmung der Stimwand (6) hineinragender Befestigungsteller 
(19a) befestigt ist, der zur Ausnehmung Obereine umlaufende bewegliche Membran 
(38) abgedichtet ist 

15. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB an dem TrSger- 
element (1) ein Lagerbock (23) befestigt ist, derfOrdie Anfenkung des FuHhebels (17) 
eine Lagerachse (41) aufweist, die bei Oberschreitung einer vorgegebenen, unfallbe- 
dingt aufden FuBhebet (17) ausgeubten Bemtigungskraft aus ihrer Ruheposition 
heraus urn einen unteren Lagerpunkt (42) des Lagerbockes (23) verschwenkbar ist 

16. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 15, dadurch gekennzeichnet, da& der Lager- 
achse (41) eine gekrummte KulissenfQhrung (40) nachgeordnet ist, deren Breite 
geringfugig kleiner ist als der Durchmesser der Lagerachse (41). 

17. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dad einer fur die 
Anfenkung derFuBhebel (16, 17, 18) an dem Lagerbock (23) vorgesehenen Lager- 
achse (41) ein Deformationselement nachgeordnet ist, das zumindest mittelbar gegen 
das TrSger&lement (1) abstQtzbar ist 

18. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 2, dadurch gekennzeichnet, daB das aufdem 
Hauptbremszyiinder (20) einwirkende Bet&tigungsgestenge nach Art eines Zugstabes 
(50) ausgefuhrt und an einem oberen Ende des FuBhebels angelenkt ist 

19. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 18, dadurch gekennzeichnet, daB bei einer 
Relativbewegung zwischen einem der Spritzwand (6) vorgelagerten Aggregateteil und 
dem Fahrgastraum derFuBhebel (17) Qberden Zugstab (50) und den Hauptzylinder 
(19) von dem Aggregateteil im Sinne einer Verschwenkung in Richtung Spritzwand (6) 
beaufschlagbar ist 

20. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, daB dem Lagerbock 
und/oderwenigstens inem d rFuBhebel in mit einer Unfafis nsoreinrichtung (55) 
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verbundener Stellantrieb (52) zugeordnet ist. durch d n derLagerbock und/oderdas 
wenigstens ine FuRheb I in Richtung Spritzwand (6) bewegbarist. 

21. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 4. dadurch gekennzeichnet, daR an dem dem 
LenksSulenlager(14) gegenuberliegenden Ende derLenksSule (12) ein durch den In 
sassen verietzungsarm beaufschlagbares Lenkrad (13) angeordnet ist. und daR di 
Lenksaufe (12) teleskopierend auch energieverzehrend und die auf das Lenkrad (13) 
ausgeQbte Aufprallkraft begrenzendim Bereich des unteren Lenksauleniager(U) 
zumindest mittelbar an dem Trager (1) abstutzbar ist. 

22. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet. da& an dem 
TrSgerelement (1) energieverzehrend nachgiebige Kniepoister abgestQtzt sind. 

23. Sicherheitsanordnung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet. daH an dem 
Tr&gereiement (1) Befestigungsmittel fureine Airbageinrichtung vorgesehen sind. 

24. Sicherheitseinrichtung nach Anspruch 1. dadurch gekennzeichnet. daR das TrZger- 
element (1) mit geschlossenen Querschnittsprom hohl ausgeWhrt ist und zumindest 
Teilabschnitte des TrSgerelementes (1) Bestandteile eines Luft- Oder Flussigkeitsfuh- 
rungssystems sind. 



WO 96/22903 



PCT/EP96/00188 



X 



2 5 11 15 14 



1/7 



12' 13 8 7 6 1 4 3 




FIG 1 



20 19 6 25 30 22 23 1 5 14 12b 12a 12 12c 11 r\ 13a 13 




26 27 28 21 17 24 15 



FIG 2 



WO 96722903 



PCT7EP96/00188 



2/7 




WO 96/22903 



PCT/EP9&/00188 



3/7 



19 36 6 




FIG 6 



37 36 23 1 



o o 



FIG 7 



WO 96/22903 



PCT/EP96/00188 



5/7 




FIG 10 



FIG 11 



WO 96/22903 



6/7 



PCT/EP96/00188 



20 19 50 6 22 17 23 i 




FIG 12 



19 21 6 




FIG 13 



W 96/22903 



PCT/EP96/00188 




INTERNATIONAL SEARCH REPORT 



A CLASSIFICATION OF SUBJECT MATTER 

. IPC 6 : B60R 21/09, B60T 7/06, B60K 23/00 

Accent,, to lmern.uon.1 ftte a «a wTtc ,^ ( ,i, Q Ttob^ / n .L .I edification .ad ,PC 
B. FIELDS SEARCHED 

UiBim " m arreted (cU-ifieatian .y. M followed by cUuiHcuoo .ytobol^ 

IPC6 : B06R, B60T, B60K 



Interaationf •ppliatioa N . 

PCT/EP96/00188 



Documentation Marched ether Hud i 



i m.cumun. docutnentatioo «, the ««e« thai auch document, .re included i. the f.c.d, .crched 

BeCU ° D,C """"'^ duri " * ,— . or «uu b.« . Bd . ^ p,,^, ^ ^ ^ - 



C DOCUMENTS CONSIDERED TO BE c x/A^ry- 
Category* CSiaitoB of document, with indication, where 



D,A 
D,A 

D,A 

A 

A 

A 

A 



appropriate, of the relevant passages I Relevant to daim 



DE, A1, 2151599 (DAIMLER-BENZ AG), 17 Mav 1973 
(17.05.73) ' 

DE » A Jj 3904616 (VOLKSWAGEN AG), 31 August 1989 
131. 08 . 89 ) 

DE, A1, 4305290 (VOLKSWAGEN AG), 9 September 1993 
(09.09.94) 

DE, A1, 4335511 (VOLKSWAGEN AG), 5 May 1994 
(05.05.94) 

DE, A1, 4409324 (VOLKSWAGEN AG), 6 October 1994 
(06.10.94) 

DE, A1, 4409235 (VOLKSWAGEN AG), 6 October 1994 
(06.10.94) 

DE » A jg (VOLKSWAGEN AG), 15 December 1994 



B Fwber dement, are Hated in the cx>nt,nu.uon of Bet C. Q See patent family 



* Spatial c Mn o rta i ef dud 



-L- 

-o- 



No. 



1,4,11,22,24 

1,8 

1,8 
1,4,8-10,21 
1,8,15,16 

1,8 

1-3,8,13 



iriSr^"""' ' ^SSS 3 ^ 

s= — <-"« « - — SySIEHS 2 ^""?? 2 ^ 

to «** fr»WMtio»al filial din bi -v.- beiag otvtoia 10 a pmoa saiJJad ia lat^JT""" 
Date of the actual compl boa of the international search 



26 April 1996 (26.04. 96) 

I NarDC tnd mailing address of the ISA/ 



it amber of lac same patcai Unjjy 
Date of Bailing of the imeroaUooal search report 



24 May 19 96 (24.05.96) 

Authorized officer 



INTERNATIONAL SEARCH REPORT 



International application No. 

PCT/EP96/00188 



C (Continuation). DOCUMENTS CONSIDERED TO BE RELEVANT 



Category* 



Citation of document, with indication, where appropriate, of the relevant paaaagea 



Relevant to claim No. 



A 

P,A 



EP, A2, 0378314 (MAZDA MOTOR CORPORATION), 18 July 
1990 (18-07.90) 

DE, A1, 19515852 (VOLKSWAGEN AG), 23 November 1995 
(23.11.95) 



22,23 
20 



Form PCT/1SA/210 (continuation of aecood aheet) (July 1992) 



INTERNATIONAL SEARCH REPORT 
Information on patent family members 



Patent document 
cited in seven report 

DE-A1- 2151599 



Publication 
date 

17/05/73 



01/04/96 

Patent family 
nwmber(c) 



International application No. 
PCT/EP 96/00188 



Publication 
date 



FR-A.A- 2157512 
GB-A- 1351068 
US-A- 3856103 



DE-A1- 3904616 31/08/89 NONE 



01/06/73 
24/04/74 
24/12/74 







09/09/93 


NONE 










05/05/94 


NONE 










06/10/94 


NONE 










06/10/94 


NONE 










15/12/94 


NONE 






EP-A2- 


0378314 


18/07/90 


DE-D.T- 
JP-A- 
US-A- 
JP-A- 


69007987 
2182554 
5230530 


17/11/94 
17/07/90 
27/07/93 






23/11/95 


NONE 







form PCT/ISa/210 (paiem lamtly annex) (July 1992) 



INTERN ATION ALER RECHERCHENBERICHT 



Intei ionales Aklenzeichen 
PCT/EP 96/00188 



A. KLASSIFIZIERUNG DES ANMELDUNGSGEGENSTANDES 



IPC6: B60R 21/09, B60T 7/06, B60K 23/00 

Nach der Internaiionaien Patenuclawifikation (IPK) oder nach der nationalen Klaanfikaiion und dcr IPK 



B. RECHERCHIERTE GEBIETE 



Recherchterter Minde*tarUTstofT (Klassifllcauonstystem und Klassinkationssyrnbole) 

IPC6: B60R, B60T, B60K 



Recherte, aber ntcht zum MindesiprUfrtoff gehorende Verdflentlichungen, xoweii diese unter die recherchierten Gebiete fallen 



W ah rend der internauonalen Recherche konwllierte elekirontsche Oatenbank (Name der Daienbank und eviL verwendete SuchbegrifTe) 



C ALS WESENTLICH ANGESEHENE UNTERLAGEN 



Kategorie* 



Bezeichning der Verdflfentlichung, soweil crforderiich unter Angabe der in Beiracht 
kommenden Teile 



Beir. Anspruch Nr. 



D,A 



D,A 



D,A 



DE, Al f 2151599 (DAIMLER-BENZ AG), 17 Mai 1973 
(17.05.73), 



DE, Al, 3904616 (VOLKSWAGEN AG), 31 August 1989 
(31.08.89) 



DE, Al, 4305290 (VOLKSWAGEN AG), 9 September 1993 
(09.09.93), 



DE, Al, 4335511 (VOLKSWAGEN AG), 5 Mai 1994 
(05.05.94) 



1,4,11,22,24 



1.8 



1,8 



1,4,8-10,21 



HWetterc Veroffentlichungen sind der Fortsetzung von 
Feld C zu entnehmen. 



Besondere Kaiegorien von angegebenen Ver&fTenilichungen: 

V*r6fr«mncfiuftt, «"•• da* tilctmctacn Sctod da* Tacanik dafmian, after ruxttt 
ait (m o n J in Mmuun aruutancn m 

*E* aJtarct Dokumnu du i ado tfi mm am odtr iud> da*n iniamauoaalan 
.Aamatdedaxum v*r6ff«MtM&t wortei m 

*L* VartiffaftUkfetms. P«pMt itu mma PriantamaapniA iMMKin 
to iMito, dure*) dia das VarAfTanUimoRCfdatuni mnt an d if in im 
banmi tsnsantm VaffAffanUtcfJUnf ftateg wardan sou odar dt« aw 
basandaran Cmad ai»sa«aftafi m (ma suxftfuhn) 

'O" VartfTtnUKfcufta. did tadk auf sum mundltcfca Orrantoarunt, «tn* Bdfiuuuoft. 
AunuUunt odtr aodara MaAnmnman Dcziabt 

*P" VartfTanUicturos. did i 



| X I Siehe Anhang Patentfamilie. 



Pnontatrtitum vdrOfltotliebt woU m 



n tMamauonalan Anmatdcdaium uder dent 
US uod mil dcr Anmetdunt nicnt koHi4*en. 
E/fladtmt tuajvnd*ti*Keftden ( 1 nnitos odcr 



Bad—uinf! did ftaampmcMe Krflnduna, tann 
MCftt Ut mu Oder auf erfindcnscncr 



VartfftoUktmfas m 
mcnt all aof 
V«roffteU**iHic out 
Varttnduna, catoradtt Mid 



nag: dia eaanfprucme Krflndurtt tann 
end batracniat warden, wenn dia 
Varofttntlicfcunfafi dtaxar Kaiaton* u» 
uod diaaa VcrbtDdunf Mr eman Fartman nahauafand 



VartrTdDUMftuat. dte Mtt^Mdl d ata* b aa Patanifinufaa m 



Datum des Abschlusxe* der internaiionaien Recherche 



26 April 1996 



Absendedaium des internaiionaien Recherchenbertchts 



2 4.05.96 



Nahme und Postanschrift der Iniemauonalen Recherchenbehdrde 

Europauches Pateniamu P B. SSI 8 Patentlaan 2 
NL-2280 HV Rijrwijk 
TeL ( - 31-70) 340-2040. Tx. 31 651 epo nl. 
Fax: i * 340.?Q|* 



Bevollmachugter Bedienneter 

Hans Nordstrom 



Formblati PCT/lSA/210 (Btatt 2) (Juli 1992) 



INTERNATIONALES. RECHERCHENBERICHT 



Internationales Aktcnzcichen 
PCT/EP 96/00188 



C (Fortsetzung). ALS WESENTLICH ANGESEHENE UNTERLAGEN 



Kaiegorie* Bezeichnung der VerofTentlichung, so wet t erforderlich unter Angabe der in Betracht 
• I kommcndcn Teile 



Beir. Anspruch Nr. 



DE, Al, 4409324 (VOLKSWAGEN AG), 6 Oktober 1994 
(06.10.94) 



DE, Al, 4409235 (VOLKSWAGEN AG), 6 Oktober 1994 
(06.10.94) 



A | DE, Al, 4415642 (VOLKSWAGEN AG), 15 Dezember 1994 

(15.12.94) 



EP, A2, 0378314 (MAZDA MOTOR CORPORATION), 18 Juli 
1990 (18.07.90) 



P,A DE, Al, 19515852 (VOLKSWAGEN AG), 23 November 1995 
1 (23.11.95) 



1,8,15,16 



1,8 



1-3,8,13 



22,23 



20 



Formblau PCT/ISA/210 (Fortsetzung von Blatt 2) (Juli 1992) 



INTERNATIONALER RECHERCHENBERICHT 
Angaben zu Veroflentiichungen, die zur seiben PatentfamiUe gehoren 

01/04/96 


Internal! nales Aktenzeichen 
PCT/EP 96/00188 


Im Recherchenbericht 1 Datum der 
angefunes Paten tdoku men t VerfllTenUichung 


Mitgbed(er) der 1 Datum der 
Patentfamilia VerdffenUichung 



DE-Al- 2151599 17/05/73 FR-A.A- 2157512 01/06/73 

GB-A- 1351068 24/04/74 
US-A- 3856103 24/12/74 



DE-Al- 


3904616 


31/08/89 


KEINE 






DE-Al- 


4305290 


09/09/93 


KEINE 






DE-Al- 




flC /AC JQA 

UO/UO/34 


KEINE 






DE-A1- 


4409324 


06/10/94 


KEINE 






DE-A1- 


4409235 


06/10/94 


KEINE 






DE-A1- 


4415642 


15/12/94 


KEINE 






EP-A2- 


0378314 


18/07/90 


DE-D.T- 
JP-A- 
US-A- 
JP-A- 


69007987 
2182554 
5230530 
2299951 


17/11/94 
17/07/90 
27/07/93 
12/12/90 


DE-A1- 


19515852 


23/11/95 


KEINE 







Formblau PCT/ISA/210 (Anhang Paunifamitie) (Juli 1992) 




THIS P&m BLAMi wtm 



